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EL METROPOLITAKO ALFONSO XIII 



En Mayo de 1914 se solicito del Ministerio de Fomento la concesion 
del ferrocarril Metropolitano, cuyo primer trozo Cuatro Caminos a Puerta 
del Sol acaba de terminarse. Bastantes anos antes de esta fecha se habian 
presentado diversos proyectos de ferrocarriles metropolitanos en Madrid, 
pues la idea de establecer rapidas comunicaciones subterraneas en nuestra 
capital se remonta a fines del siglo pasado. 

El dia 12 de Enero de 1917 el Ministerio de Fomento otorgo nuestra 
concesion, que abarca las siguientes lineas: 

LInea num. i.— Norte- Sur: Cuatro Caminos-Puerta del Sol, con pro- 
longacion a Progreso, y despues a la Estacion del Mediodia. 

Linea num. 2.— Ferraz, plaza de San Marcial, Puerta del Sol y calle 
de Alcala hasta Goya. Mas adelante se enlazara la plaza citada con la 
Estacion del Norte. 

LInea num. 3. — Plaza de la Independencia y calle de Serrano hasta 
Diego de Leon. 

Linea num. 4.— Ferraz, Boulevares, calles de Sagasta, Genova y Goya, 
enlazando los extremos de la linea num. 2. 

Estas lineas constituiran las arterias principales de la completa red, 
que en su dia comprendera entre sus mallas el conjunto de la capital y 
sus aired edores. 

Otorgada la concesion, se constituyo inmediatamente la Compania 
Metropolitano Alfonso XIII, con un capital de 10.000.000 de pesetas, y 
fue tal la confianza que entre los capitalistas desperto el nuevo ferrocarril, 
que las firmas mas prestigiosas de Vizcaya, y muy en especial el Banco 
de Vizcaya, las de Barcelona y Madrid cubrieron el total importe de la 



I. CONSTRUCCION DE LA LINEA 
CUATRO CAMINOS-PUERTA DEL SOL 
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subscription, figurando entre los accionistas desde las intis altas perso ina- 
lidades de la nation hasta los mas modestos representantes del pequeno 
ahorro. Todos los accionistas eran espanoles, y Madrid dio buena prueba 
de su fe en la naciente empresa, subscribiendo las dos terceras partes pro- 
xdmamente del capital social. 

A 1 calor de este entusiasmo, y previos los estudios definitivos de re- 
planteos, los preparativos para reunir los medios auxiliares de construc- 
tion, para obtener las autorizaciones oficiales necesarias, etc., dieron co- 
mienzo con toda intensidad las obras el io de Julio de 1917. Poco tiempo 
antes, al cercar el primer pozo de extraction de tierras en la Puerta del 
Sol, se puso en su valla esta inscription: ((Inauguration de la linea num. 1, 
Norte-Sur: Octubre 1919.)) 

DESCRIPCION DE LA LINEA 
CUATRO CAMINOS - PUERTA DEL SOL 

Nace en los talleres de la Compafna, junto a la Glorieta de los Cuatro 
Caminos, y siguiendo el recorrido de las calles de Santa Engracia, Lu- 
chana, Fuencarral y Montera, llega a la Puerta del Sol, cinendose su traza 
sensiblemente al eje de las citadas calles. Tiene las ocho estaciones siguien- 
tes: Cuatro Caminos, Rios Rosas, Glorieta de la Iglesia, Chamber!, Glo- 
rieta de Bilbao, Tribunal, Gran Via y Puerta del Sol; la distancia media 
entre ellas es de 500 metros proximamente. (Figs. 1 y 2. Lamina final.) 

En cuanto a su profundidad puede dividirse la linea en dos trozos 
perfectamente distintos: el primero desde los Cuatro Caminos hasta la 
Glorieta de Bilbao, a pequenisima profundidad, quedando tan solo de 
1 a 2 metros desde el trasdos de la boveda hasta el pavimento de la 
calle; el segundo desde dicha Glorieta hasta la Puerta del Sol, a una cota 
que oscila de 12 a 20 metros bajo la rasante de la calle, fuera, por tanto, 
de la zona ocupada por los diversos servicios que la vida moderna acumula 
en el subsuelo de las grandes ciudades. 

La linea es de doble via, de 1,445 metros de anchura, la misma de los 
tranvias de Madrid. La pendiente maxima es de’4 por 100 y la curva de 
minima radio es de'90 metros. Las estaciones estan siempre en horizontal; 
cuando a continuation de alguna de^ellas viene una rampa, se proionga 
la horizontal en 25 metros para facilitar el arranque de los trenes. El tu- 
nel tiene dimensiones suficientes para que circulen amplios coches, de 2,40 
metros de anchura, con toma de corriente electrica por pantografo e hilo 
aereo. (Figs. 3 y 4.) : 
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A todo lo largo del tunel hay cada 25 metros pequenos refugios de 
1,50 metros de ancho para guarecerse el personal de la via. Estos refugios ) 
colocados a uno y otro lado del tunel, se disponen al tresbolillo, de modo 
que la distancia entre el eje del refugio de un lado y el, del otro es de 12,50 
metros. 




TUNEL CORRIENTE 




Dada la gran anchura de las calles de Santa Engracia y Luchana, la 
construction del tunel ha sido a zanja abierta, y las buemsimas condicio- 
nes del terreno han permitido emplear un sistema de construction rapido, 
economico y que reduce al minimo los riesgos durante su ejecucion. 

Consiste en abrir en la calle dos filas de ppzos que, enlazados entre 
si, forman dos estrechas zanjas, de 0,95 metros de anchura, paralelas y 
separadas 6 metros, dibujando el vaciado o molde del estribo izquierdo 
y derecho de la futura galeria del Metropolitano; se maciza de hormigon 
y quedan construidos los dos estribos. A continuation, levantando el pa- 
vimento de la calle, se abre una zanja entre dichos estribos, cuyo fondo 



Fig. 5.° — Tunel en la Glorieta de Bilbao, hacia Fuencarral (2 de Febrero de 1918). 
$e ye la t?6veda del tunel terminada descansaijdo sobre el terreno virgen, 
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dibuje exactamente el intrados de la boveda, y sobre esta cimbra de tie- 
rra, previamente alisada y revestida de yeso, se echa el hormigon, cons- 
truyendose la boveda por anillos de 4 a 6 metros de longitud. La zanja 
es terraplenada, y pasados dos o tres meses, para que la fabrica enterrada 
fragile, se hace en tunel la destroza y solera de la galena. El hormigon 
empleado ha sido en boveda y estribos de 350 kilogramos de cemento por 
metro cubico de arena, y en solera de 300 kilogramos. 

En el trozo desde Glorieta de Bilbao a la Puerta del Sol la intensx- 
sima circulation de las calles de Montera y Fuencarral, y la estrechez de 
estas, impedia construir el tunel a zanja abierta, y se profundizo la traza 
situandola debajo de la zona ocupada por los servicios de alcantarillas y 
distribuciones de agua y luz. En estas condiciones la section adoptada 
para el tunel tiende a la forma de tubo, con lo que se obtiene una mayor 
resistencia y una mayor facilidad para construirla por el sistema belga, 
pues la boveda propiamente dicha es sensiblemente de medio punto. (Fi- 
guras 5 y 6.) 

Comenzamos las obras disponiendo siete pozos de ataque con .gruas o 
montacargas electricos, situados en Glorieta de Bilbao, jardines del Hos- 
picio, calles de San Vicente, Augusto Figueroa, San Luis, San Alberto y 



Fig. 6. a — Tiiuel en la calle de la Montera, hacia Infantas (3 de Marzo de 1918). 

Terminada la boveda se procede a construir los estribos por trozos de 2,50 metros; luego se acaban de 
desmontar las tierras y por ultimo se hace la solera. 
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Puerta del Sol, y tres pozos mas pequenos, con sencillos tornos de mano, 
en las calles de Divino Pastor, Velarde y Santa Barbara. De este modo 
se consiguio no entorpecer lo mas minirno el libre transito de las calles de 
Fuencarral, Montera y Puerta del Sol, y terminal' la obra sin que las 
molestias hayan apenas transcendido al publico. Cuantos hayan estado en 
Paris, New York, etc., durante la ejecucion de sus respectivos Metropoli- 
tanos, apreciaran perfectamente la enorme diferencia entre la despreocu- 
pacion con que se interrumpia la viabilidad en aquellas capitales extran- 
jeras y el cuidado con que se ha atendido en Madrid a las necesidades 
de la circulacion. 

Los materiales empleados han sido: en la boveda, ladrillo corriente; 
en los estribos, mamposteria o ladrillo, y en la solera hormigon de 300 
kilogramos de cemento por metro cubico de arena. La construccion avan- 
zaba por anillos sucesivos de 2,50 a 5 metros de longitud, segiin la na- 
turaleza del terreno. 



La seccion de su boveda es sensiblemente la de un arco eliptico de 14 
metros de luz interior que cubre la doble via central y los dos andenes 
simetricamente colocados a uno y otro lado. (Fig. 7.) Todas las estaciones 
tienen 60 metros de longitud, y la anchura de los andenes es de 4 metros 
en las estaciones de Cuatro Caminos y Puerta del Sol, y de 3 metros en las 
restantes; debajo de cada uno de ellos hay una galeria visitable para alojar 
los cables, tuberias, etc. Una distribution completa de agua, con sus bo- 
cas de riego en los andenes y vestibulos, permite efectuar facilmente la 
limpieza de estaciones y accesos. 

El sistema de construccion ha sido semejante al de la galeria corrien- 
te (Figs. 8, 9, 10 y 11); por tanto, en las cinco estaciones desde Cuatro 
Caminos a Glorieta de Bilbao se ha seguido el mismo orden de ejecucion 
que en la galeria en zanja, volteando la boveda de hormigon sobre cimbra 
de tierra; en las tres estaciones profundas de Tribunal, Gran Via y Puerta 
del Sol se construyeron primeramente los estribos de ladrillo y luego por 
el sistema belga la boveda de ladrillo ceramico; a continuation se efectuo 
la destroza, y por ultimo la solera de hormigon. 

Las bovedas de las estaciones van recubiertas de azulejo bianco bi- 
selado y sus estribos quedan decorados por grandes recuadros fuertemente 
acusados por una ancha faja de azulejos sevillanos que dibujan el contorno 
o marco de los carteles anunciadores. En los dos testeros de la estacion 
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Fig. 8, a — -Estacidn de la Glorleta de Bilbao (30 de Abril de 1918). 

Se ven a un lado y otro los accesos a los andenes 
y cn el centro la seccibn corriente de tunel cruzada por la pasadera de comunicacibn. 



Fig. 9- a — Estacion de la Glorleta de Bilbao (Enero de 1919). 

Los estribos quedan decorados por grandes recuadros que sirven de marco a los anuncios. 





Fig. io— Estacion dc Cuatro Caminos (20 de Marzo de 1918). 
Terminada la construccidn de los estribos 
y bbveda de hormigon se procede a hacer el vaciado de tierras o destroza. 



Fig. ii— Estacion de Cuatro Caraiuos (30 de Septiembre de 1919). 

Se ven los carriles y los cables aereos de toma de corriente electrica. Fn el fondo las dos galenas de acceso a los 

andenes. 
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y en las galenas de llegada a los andenes se han acusado igualmente con 
azulejo sevillano las boquillas del tunel y los accesos a los andenes, resul- 
tando el conjunto altamente decorativo y de marcado estilo espanol. 



ACCESO A LAS ESTACIONES 

En las seis estaciones desde Glorieta de los Cuatro Caminos al Tri- 
bunal la disposition general del acceso es la misma (Fig. 12): sobre la calle 
al exterior aparece una escalera de bajada, con su barandilla y su gran 
farola visible desde lejana distancia; esta escalera conduce al viajero a un 
vestibulo subterraneo, en el que se encuentra la taquilla de venta de bi- 
lletes, y desde el descendera al anden de un lado o cruzando la pasadera 
al anden del otro. Siempre que el emplazamiento lo ha permitido se han 
dispuesto lucernarios en los vestibulos, para que durante el dia queden 
iluminados con luz cenital. 

En las dos estaciones profundas de Gran Via y Puerta del Sol la dis- 
posicion es completamente diferente. En la Gran Via una artistica mar- 
quesina, que se apoya sobre un portico decorativo de granito pulimen- 
tado (Fig. 13), cubre un pozo de amplias proporciones, dentro del cual se 




A, entrada a la estacion; A’, entrada suplementaria; B, vestibulo; C, pasadera; DD, galenas de acceso; 
EE, andenes; F, retrete exclusivo para empleados, y GG, vi'as. 
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desarrolla, bordeando su contorno, la escalera con uri ascensor en su parte 
central. Los viajeros desde la calle bajan as! hasta la altura de la pasadera 
por las escaleras o el ascensor, y una vez all! descienden a uno u otro an- 
den, bien directamente o cruzando la pasadera. (Fig. 14.) 

La disposition es analoga en la Puerta del Sol, siendo sus dimensiones 
mas amplias, pues llevan dos escaleras y dos ascensores; la marquesina va 
sobre ligeros apoyos de hierro, con objeto de reducir al minimo el empla- 
zamiento ocupado sobre la via piiblica, y se ha decorado el coni unto con 
fuertes moldurones de bronce, que destacan sus principales elementos cons- 
tructivos. 

Los ascensores. cuya velocidad sera de un metro por segundo, son 
capaces para 40 personas; no se han podido instalar todavla a causa de 
las huelgas de Milan, en cuya poblacion se esta construyendo la maqui- 
naria para su funcionamiento. No se cobrara a los viajeros suplemento 
alguno de precio por subir o bajar en ellos. 

OBRAS ACCESORIAS 



De todos es sabido que las mayores dificultades en la construction 
de los Metropolitanos radical! en los multiples obstaculos que se oponen 




FlG. 13. — Marquesina de la estacion de la «Gran Via*. 
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al libre desarrollo del trazado; no son solo los servicios de alcantarillas, 
distribuciones de agua, gas y electricidad, cuyo emplazamiento se conoce 
previamente, sino los innumerables pozos, galenas abandonadas, conduc- 
ciones antiguas de agua, etc., que surgen a medida que la obra avanza. 

A los servicios situados en el subsuelo hay que anadir los establecidos en 
la superficie de las calles, y como unos y otros son indispensables para la 
vida de la poblacion, es necesario modificarlos sin interrumpirlos. 

En csta forma ha sido preciso rehacer todas las alcantarillas de la 
calle de Luchana desde Trafalgar hasta la Glorieta de Bilbao; las de esta 
Glorieta y calle de Fuencarral hasta mas abajo del Tribunal; las de Puerta 
del Sol, etc., con sus acometidas correspondientes. 

Se bail modificado las tuberias del Canal de Isabel II, de la Hidrau- 
| ica Santillana, las de conduction del gas, los cables subterraneos de luz, 
telefonicos y sus registros respectivos en aquellos puntos en que impedfan 
la construccion del Metropolitano. 

El arbolado de las calles de Santa Engracia y Luchana, situado en la 
zona de los trabajos, se ha transplantado cuidadosamente y vuelto a ser 
colocado en epoca oportuna; para no interrumpir la circulation de los 
tranvlas se montaron puentes metalicos que pueden sal-var luces de io me- 
tros; las columnas de sujecion del hilo aereo de estos tranvias, los postes 
telefonicos, faroles de alumbrado publico, etc., que entorpecen las obras, 
fueron tambien oportunamente trasladados. 

La construccion de la estacion de la Puerta del Sol presento dificul- 
tades extraordinarias a causa de que la capa de agua aparecio a los io 
metros de profundidad, y la cota inferior de la estacion es de 15,21 me- 
tros; ademas nuestro trazado* obligaba a romper y rehacer todas las alcan- 
tarillas que convergen en esta centrica plaza; a estas graves dificultades 
hay que anadir que alii convergen tambien, a 4 metros de profundidad, 
las galenas de In tuberfa principal del Canal de Isabel II, que surte de agua 
a toda esta parte de Madrid; a la misma profundidad de 4 metros se en- 
cuentra tambien el evacuatorio subterraneo mimero 1, y por ultimo, para 
entorpecer mas los trabajos; las Ordenanzas municipales limitan en la 
Puerta del Sol, por razones muy atendibles de viabilidad, las boras en que 
pueden transportarse a vertedero las tierras desmontadas. 

Estas dificultades se vencieron de la manera siguiente: para dar salida 
al agua se construy6 una. alcantarilla de 700 -metros de longitud por la 
calle del Arena! hasta la plaza de Isabel II, ericontrando asi un desagiie 
natural; hasta tanto que entro en sefvicio esta alcantarilla se instalaron 
bombas centrifugas de desagiie. La tubena del Canal de Isabel II se apeo 
por medio de solidas pilastras de ladrillo, que -bajaban hasta el terreno 
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virgen, impidiendo el asiento de los tubos y su rotura, que hubiese consti- 
tuido un accidente gravisimo por todos conceptos. Analogamente se apea- 
ron sobre pilastras de ladrillo los muros del evacuatorio. 

En esta forma se dio cima a la obra y el dla 6 de Enero proximo pa- 
sado se cerro el ultimo anillo de la estacion de la Puerta del Sol, sin que 
hubiese ocurrido el menor accidente. El viajero que hoy dia descienda a 
esta estacion (Fig. 15) y la contempla en toda su longitud de 60 metros 
que abarca desde la esquina de Montera a la de Carretas, libre de todo 
genero de obstaculos, dificilmente se imagina la penosisima labor que ha 




Fig. 15. — Estacion de la Puerta del Sol. 

La pasadera de comunicacidn entrc andencs cruza la estacidn por el centro. 



sido preciso realizar durante dos anos para sanear aquel terreno eterna- 
mente embebido en agua, apartar la marana de alcantarillas, acometidas, 
colector, etc., que por todas partes surgla y rehacerlos sin interrumpir sus 
respectivos servicios; rellenar los socavones, galenas abandonadas, etc., que 
aparecian de improviso, trabajando siempre con extraordinario cuidado y 
prudencia, para no dar lugar a una rotura de la tuberia de distribution 
de agua del Canal de Isabel II, que, como espada de Damocles, era una 
constante amenaza sobre la obra. 
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II. MATERIAL FIJO 

VIA 

El carril es Vignole, de 40 kilogramos por metro lineal, tipo «Anda- 
luces», fabricado por Altos Hornos de Bilbao. Cada carril es de 13 metros 
de longitud y descansa en traviesas de roble por intermedio de placas de 
asiento; el conjunto de la via presenta extraordinaria resistencia y rigidez; 
teniendo en cuenta que los vehiculos que han de circular van sobre bogies, 
puede asegurarse que la via presenta inmejorables condiciones para redu- 
cir al minimo posible el ruido y las trepidaciones al paso de los trenes, y 
que se reducira tambien al minimo el gasto de conservation. 

ELECTRIFICACION 

Se ha adoptado el sistema de toma aerea de corriente para la alimen- 
tation de los vehiculos, disposition mucho mas ventajosa que la de tercer 
carril adoptada en los Metropolitanos de Paris, Londres, etc., pues permite 
colocar los conductores electricos a 550 voltios en la parte superior del 
tunel, lejos por tanto del alcance de los viajeros. El hilo aereo de toma de 
corriente corre asi a lo largo del eje de cada una de las dos vias, sujeto 
a la boveda del tunel por medio de transversales distantes entre si 18 me- 
tros. Dicho hilo es de cobre de 100 milimetros cuadrados y esta dividido 
en seis secciones, cada una de las cuales se alimenta por su feeder corres- 
pondiente; tanto estos feeders de alimentation, como los cables que accio- 
nan las senales de seguridad, van por la parte superior del tunel, descan- 
sanclo en mensulas solidamente empotradas en la boveda. 
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La corriente a 550 voltios es suministrada por la Union Electrica Ma- 
drilena desde su Central Norte, situada justamente en el punto medio de 
la iinea Cuatro Caminos-Sol; el servicio esta garantizado por Ids saltos de la 
Hidraulica Santillana, Bolarque y Canal de Isabel II, y los grupos de re- 
serva de vapor de dicha Central especialmente afectos a este servicio. 
Ademas la Compania del Metropolitano ha instalado en la mencionada 
Central una bateria de acumuladores Tudor, con capacidad suficiente para 
prestar todo el servicio del Metropolitano durante una bora. 

ILUMINACION 

El tunel, las estaciones y los vestibulos, con sus accesos, estan cons- 
tantemente iluminados durante las horas de servicio. 

En el tunel corriente hay una luz de 16 bujias en cada uno de los 
refugios, de modo que por cada laclo del tunel hay una fila de lamparas 
de 16 bujias espaciadas entre si 25 metros, y las luces de un lado estan 
al tresbolillo de las del otro. 

En cada estacion se han dispuesto dos filas de 9 luces de 100 bujias 
cada una, a plomo de un anden, o sea en total 1.800 bujias por estacion. 
Los vestibulos y accesos estan tambien perfectamente iluminados. 

El alumbrado se ha estudiado de modo que una parte de las luces 
del tunel, estacion y accesos .es alimentada por la corriente a 550 voltios 
servida por la Union Electrica Madrilena, pero la otra parte, que denomina- 
mos alumbrado de socorro, y que esta tambien constantemente encendida, 
se alimenta por tomas particulares hechas en cada estacion, acometiendo 
a la red de distribucion de la Cooperativa Electrica y Central de la Cas- 
tellana, a no voltios de tension. 

Esta independencia absoluta entre el alumbrado corriente y el de 
socorro garantiza en todo momento la iluminacion del Metropolitano. 

En las estaciones se ha dispuesto un cuadro de distribucion dentro 
del local destinado al jefe, y desde alii se manejan los interruptores que 
accionan los diversos circuitos de luz, telefonos, senates, etc. 

SEfJALES Y TELEFONO 

El sistema de senales de seguridad adoptado es del tipo Hall, muy 
generalizado en los Metropolitanos del extranjero. En esencia consiste en 
dividir la Iinea en secciones, y en cada una de ellas colocar una senal, que 
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presenta la luz blanca, indicadora de via libre, cuando la section de la 
linea en que va a penetrar el tren y la section anterior estan libres, y mien- 
tras esto no suceda presenta una luz roja. Dichas senales son movidas por 
un pedal colocado junto a la via, y que es accionado por el paso de las 
ruedas de los vehiculos. 

En nuestra linea se ha colocado en cacla via una serial a la entrada 
y otra a la salida de cada estacion; en los tres recorridos de mayor distan- 
cia entre estaciones se han intercalado tres senales en la via ascendente, 
y se han instalado dos ultimas senales en la via de talleres, sumando en 
total 37 en toda la linea. 

Con el funcionamiento de estas senales se consigue una absoluta se- 
guridad en la explotacion, pues cada tren no sale de una section liasta 
tanto que el conductor ve la luz blanca, y entonces tiene la certeza de 
que, no solo esta libre la section de la linea que tiene delante, sino la ante- 
rior a esta ultima. Es, por tanto, imposible que un tren alcance al otro, 
y quedan asi descartados en absoluto los accidentes por este concepto. 

Todas las estaciones tienen dos telefonos: uno para comunicar con la 
estacion anterior o posterior, y otro, tipo Dardeau, para comunicar direc- 
tamente con la estacion que se desee. 



En el encuentro del Paseo de Ronda y calle de Esquilache se han 

montado las cocheras y talleres de la Compania, con sus anejos de ofi- 

cinas, almacenes, etc. (Figs. 16 y 17); una galeria de doble via de 180 

metros de longitud y pendiente del 2 por 100 enlaza la estacion del Metro- 

politano de Cuatro Caminos con las cocheras y talleres, en cuyas ocho vias 
de maniobras se alojara el material movil. Las disposiciones de las maqui- 
nas, herramientas, puente grua, foso de visita, etc., son las corrientes en 
esta clase de talleres. 



COCHERAS Y TALLERES 
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III. MATERIAL MOVIL 

Una de las mayores dificultades ha sido, sin duda, la de conseguir el 
material movil para la explotacion del Metropolitano. Efectivamente, cuan- 
do hace cerca de dos anos empezamos las gestiones para adquirirlo, la 
guerra europea estaba en su periodo algido, y unicamente tres casas suizas 
ofrecian construirlo; pero poniendo tales salvedades en el contrato y exi- 
giendo tan elevado precio que tuvimos que desistir de ello. La Casa cuyo 
ofrecimiento era mas conveniente exigia 300.000 francos oro por cada 
coche motor en Suiza. Esta cifra es mas elocuente que cuanto pudieramos 
escribir para justificar nuestra negativa. 

En su consecuencia, procedimos a proyectar en nuestras oficinas los 
vehiculos y a encargar sus diversos elementos parciales a las Casas cons- 
tructors de mayor renombre universal, procurando fabricar en Espana 
cuantos elementos podia suministrarnos la industria nacional. Asi se ve 
en nuestros coches que los bogies son de la Casa Brill, de Filadelfia; los 
equipos electricos y frenos de aire comprimido, de la General Electric, 
de Nueva York; los motores, de 175 caballos cada uno, de los tipos Wes- 
tinghouse y Scheneider. Y en Espana la Casa Carde y Escoriaza ha cons- 
truido las cajas o carrocerias metalicas, primeras que se fabrican en Es- 
pana; Altos Hornos ha entregado todos los elementos metalicos; los Talle- 
res de Beasain los ejes y ruedas, y diversas fabricas de Zaragoza, Madrid, 
etcetera, los ganchos de traccion, cierres de puertas, cristales, aparatos de 
alumbrado, etc. (Figs. 18 y 19.) 

En esta forma hemos conseguido adquirir 11 coches motores y 10 re- 
molques, cuyos elementos todos son inmejorables, y con una economia 
sobre el presupuesto de los coches suizos de mas de tres millones de pesetas. 
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No entraremos en la description detallada de estos coches y nos limi- 
taremos a indicar sus datos esenciales. Tienen 12,75 metros de longitud 
entre topes, su ancho es de 2,40 metros y su altura es de 3,385 metros 
sobre carril. Van montados sobre dos bogies y el coche motor lleva dos 
motores de 175 caballos de fuerza cada uno, alojados en uno de los bogies; 
estos son de triple suspension, con lo cual se consigue una gran elasticidad 
y suavidad en la marcha, que seguramente sera muy apreciada por los 
viajeros. 

Los coches son metalicos, y por consiguiente completamente incom- 
bustibles; tienen por cada lado tres anchas puertas de corredera, que se 
abren y cierran automaticamente, y como el piso del coche queda a la mis- 
ma altura del anden de las estaciones, los viajeros entran y se apean de los 
coches con extraordinaria facilidad. Llevan 24 asientos y en sus tres am- 
plias plataformas y pasillos pueden ir hasta 76 personas. 

Los «controleurs», resistencias, compresor, cilindros de aire, etc., van 
montados debajo del piso del coche, con lo que se consigue un mejor apro- 
vechamiento del mismo. Se ha empleado el sistema de unidades multiples, 
de mod© que el coche motor puede ser accionado indistintamente desde la 
cabina de uno u otro testero, o desde la cabina extrema del coche remol- 
que. Cuando mas adelante se lleguen a formar trenes de 5 unidades, el tren 
completo podra ser accionado desde cualquiera de las cabinas de mando. 
Llevan todos los coches, motores y remolques, frenos de aire comprimido 
tipo General Electric, ademas de los frenos corrientes. 

El alumbrado de los coches consta de 10 lamparas de 50 bujias. En 
caso de que se interrumpiese la corriente de traction que alimenta estas 
lamparas entra en servicio automaticamente el alumbrado de socorro, 
alimentado por una pequena bateria de acumuladores montada sobre el 
coche. En ningun caso, por tanto, queda a obscuras. Ademas llevan las 
luces y faros reglamentarios en cabeza y cola. 

Los coches van pintados exteriormente de rojo vivo y en su interior 
de bianco; un cierre aisla dentro de cada coche la parte destinada a pri- 
mera clase de la destinada a segunda clase, y que tan solo difieren en el 
guarnecido de los asientos. 

Los trenes se compondran, por ahora, de un coche motor y remolque, 
como maximo, y podran transportar hasta 200 personas. La instalacion 
se ha previsto para llegar a formar trenes de 5 unidades, capaces para 
500 viajeros. 
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IV. EL SERVICIO DEL METROPOLITAN© 

EXPLOTACION 

El servicio esta organizado en la siguiente forma: En cada estacion 
hay una taquillera encargada de la venta de billetes, y dos revisoras, una 
por anden, para taladrar los billetes a la entrada de los viajeros e impedir 
que estos penetren en el anden cuando su numero exceda a los de cabida 
del tren, o cuando lleguen sin margen de tiempo suficiente para alcanzarlo. 
Por ultimo, hay un jefe de estacion para cuidar del or den, atender a los 
viajeros, cursar los avisos telefonicos de servicio, inspeccionar las senales 
de seguridad, alumbrado, etc. 

Los billetes los fabrican las taquilleras en el acto mismo de venderlos, 
por medio de unas pequenas maquinas semej antes a las cajas registradoras, 
que tanto se han generalizado en el comercio, y cuyas maquinas consti- 
tuyen un verdadero prodigio de la industria yanqui, pues facilitan la ra- 
pida entrega de los billetes, simplifican a limites increibles la contabilidad 
y los trabajos de estadistica, y evitan totalmente los fraudes. 

En cada tren hay un conductor y un jefe de tren. Este se encarga de 
dar la salida cuando todos los viajeros hayan montado y las puertas de los 
vehiculos esten cerradas; va colocado durante la marcha junto a los frenos, 
atento a los avisos que pueda darle el conductor, con el que esta en comu- 
nicacion por medio de un timbre electrico. Por ultimo, se ejercera en mar- 
cha la revision de los billetes de primera clase. 

El servicio de trenes se amoldara a las necesidades del trafico, y cuando 
este sea intenso se lanzaran cada tres minutos trenes compuestos de un 
motor y un remolque. A1 llegar un tr$n a la estacion de termino se apean 

Y 
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todos los viajeros en el anden de llegada; el tren vacio continuara para 

tomar la aguja y cambiar de via, y retrocedera a la estacion, deteniendose 

junto al anden de salida. En virtud de esta maniobra, quedara en cabeza 

la cabina del tren que iba en cola; se trasladara a aquella el conductor y j 

el tren emprendera su viaje de regreso tan pronto como hayan montado 

los viajeros. f 

i 

TARIFAS t 

Las tarifas son las siguientes, cualquiera que sea el recorrido: 



2. a clase, ida y vuelta Ptas. 0,20 

2. a clase, ida » 0,15 

J . 11 clase, ida y vuelta » 0,30 

i. a clase, ida » 0,20 



Los billetes son valederos solamente para el dia en que se expiden. 




FjG. IQ. — Llegada del primer coche motor 4 Madrid. 
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SEGURIDAD Y REGULARIDAD 
DEL SERVICED 

Una gran parte del publico, que desconoce lo que son los Metropo- 
litanos, pudiera creer que el nuevo ferrocarril circula por un tunel 
lobrego, humedo, obscuro como boca de lobo, en el que infinidad de peli- 
gros acechan al viajero. 

Para desvanecer ese temor basta observar que el servicio se realiza en 
inmejorables condiciones de seguridad y regularidad. Todo el trayecto 
es de doble via y no existe una sola aguja; no cabe, por tan to, una falsa 
maniobra. 1 ampoco es posible un alcance de un tren a otro que niarche 
delante por la misma via, pues ademas de la perfecta visualidad que 
ofrece el trazado, hay un sistema de senales que lo impide. 

Los cables e hilos aereos a 550 voltios van por la parte mas alta del 
tunel, fuera del alcance de las personas que por el transiten, y como se 
dispone de cuantos puntos de apoyo se deseen, la sujecion de los conduc- 
tores electricos es perfecta y desde luego rnucho mas solida que la de los 
tranvias que corren por la superficie; el riesgo por este concepto queda, 
por tanto, en absoluto descartado. 

El tunel en toda su longitud, las estaciones y los vestibulos estan 
constantemente iluminados, y para que quedase a obscuras uno cualquiera 
de estos elementos del Metropolitano era preciso que simultaneamenle de- 
jasen de prestar servicio las dos Sociedades distribuidoras mas importantes 
de Madrid (Union Electrica Madrilena y Cooperativa), y al mismo tiempo 
sufriese una averia nuestra bateria especial de acumuladores. ^Existe local 
alguno en Madrid cuyo alumbrado este mas garantizado? Los coches ade- 
mas del alumbrado corriente tienen otro de socorro, alimentado por una 
pequena bateria de acumuladores montada sobre cada vehiculo. Son me- 
talicos, v por consiguiente absolutamente incombustibles. 

Aun en el caso extremo de que un tren se inutilizase en plena via y 
no pudiese venir otro a remolcarlo, los viajeros podran apearse y caminar 
por la via hasta la estacion mas proxima, sin que corriesen el menor peligro, 
circulando por el tunel con igual o mayor seguridad que por las calles 
de Madrid. 

Error grande seria, por todo lo expuesto, el creer que nuestro Metro- 
politano es un antro lobrego y triste; pues, por el contrario, constituira 
una nota de actividad, de trafico intenso, la , circulation de sus trenes 
al entrar y salir en las estaciones, irradiando luz por sus rasga- 
dos ventanales, que, al aumentar asi poderosamente el alumbrado pro- 
pio de la estacion, se quiebra en las mil facetas de los azulejos blancos de 
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su boveda, se refleja sobre los grandes cartelones anunciadores que penden 
sobre el anden y arranca destellos metalicos a las anchas fajas cobrizas 
de azulejos sevillanos que los encuadran; anadase el contraste entre la 
tonalidad clara dominante en la estacion y el rojo vivo de los coches, la 
circulation incesante de los viajeros, etc., y se tendra idea del efecto real 
que en el publico despertara el moderno medio de locomotion. 

En este ambiente de vida intensa, activa, caracteristica de los Me- 
tropolitanos, saldran cada tres minutos desde la Puerta del Sol los trenes 
de vehiculos amplios, diafanos, alegres, cuyos movimientos, amortiguados 
por la triple suspension de sus coches, seran suaves, sin trepidaciones, ni 
ruidos, y que en diez minutos, con regularidad cronometrica, llegaran a los 
Cuatro Caminos, facilitando extraordinariamente las comunicaciones de la 
populosa barriada Norte. , 

En breve se prolongara la linea hasta la estacion del Mediodia, con 
estaciones intermedias en Progreso y Anton Martin, y sucesivamente se 
iran construyendo otras lineas de la red. A1 crearse estas comunicaciones 
rapidas se extendera la poblacion, que se alejara sin preocupacion alguna 
del centra, y sera posible la resolucion del problema de la vivienda econo- 
mica y sana, problema urgentisimo y vital para Madrid. 

Tal es el Metropolitano Alfonso XIII, que tan profundamente ha de 
influir en el crecimiento y progreso de Madrid, y que ostenta como orgu- 
lloso timbre de gloria el de haberse realizado con capital nacional y perso- 
nal espanol. 
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SLCCIONES T1P0 
RflSflNTES 

Cotas pojas 

DISTANCES AL 0R1GEN 



Compania Metropolitano Alfonso XIII 

Perfil longitudinal de la li'nea num. 1 
Seccion Cuatro Caminos - Puerta del Sol 
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